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Dipl.-Ing. G. Schulz, Neubauamt Hannover 
Neubau der Schleuse Dörverden 
Ausgangssituation 
Die Schleusenanlage Dörverden liegt an der staugeregelten Mittelweser, 100 km unterhalb 
von Minden und 50 km oberhalb von Bremen. Bei hydrostatischem Stau beträgt die Höhe 
der Fallstufe    4,60 m. Die Schleusenanlage besteht aus der 1912 in Betrieb genommenen 
Schleppzugschleuse und der sogenannten kleinen Schleuse, die 1938 fertiggestellt wurde. 
Die Schleppzugschleuse verfügt über eine Drempeltiefe von 2,65 m, eine nutzbare Kammer-
länge von 225 m und eine Kammerbreite von 12,30 m. Die Abmessungen der kleinen 
Schleuse betragen 3,65 m Drempeltiefe, 85 m Kammerlänge und 12,30 m Kammerbreite.  
Der Schiffsverkehr wird zurzeit überwiegend über die kleine Schleuse abgewickelt. Die 
Schleppzugschleuse wird nur kurzfristig für Fahrzeuge über 85 m Länge eingesetzt. Auf-
grund der geringen Drempeltiefe sind dabei erhebliche Einschränkungen der Abladetiefe 
hinzunehmen. 
Im Rahmen der Mittelweseranpasssung für das 135 m Schiff und den 139 m Schubverband 
ist der Neubau einer Schleuse in Dörverden erforderlich. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
Abb. 1: Schleusenprojekte im Bereich der Wasser- und Schifffahrtsdirektion Mitte 
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Ergebnis der Planung 
Aufgrund der Anforderungen ergeben sich folgende Abmessungen für die neue Schleuse: 
 Nutzbare Kammerlänge: 139,0 m 
 Kammerbreite:    12,5 m 
 Drempeltiefe:       4,0 m 
  
Im Vorfeld zur Entwurfsaufstellung wurden umfangreiche Variantenuntersuchungen zur Lage 
und zur Bauweise der neuen Schleuse durchgeführt. 
Für die Festlegung der Lage der neuen Schleuse war es ein wichtiges Kriterium, dass die 
Schiffe sicher und schnell ein- und ausfahren können. Außerdem musste die neue Schleuse 
so gelegt werden, dass die kleine Schleuse während der gesamten Bauzeit genutzt werden 
kann. 
Im Ergebnis liegt die neue Schleuse in der Achse des Schleusenkanals zwischen den beiden 
vorhandenen Schleusen. Das Oberhaupt der neuen Schleuse liegt etwa 30 m unterhalb der 
vorhandenen Oberhäupter. Der Abstand zur kleinen Schleuse ist so groß gewählt, dass in 
jedem Bauzustand eine Gefährdung der Standsicherheit und Gebrauchstauglichkeit der klei-
nen Schleuse ausgeschlossen ist.     
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
  
Abb. 2: Lage der neuen Schleuse Dörverden 
 
Unter Berücksichtigung der beiden Randbedingungen Hubhöhe und Wasserdargebot der 
Weser wurde das hydraulische System für die neue Schleuse festgelegt. Die Schleuse erhält 
keine Sparbecken. Sie wird über das Obertor gefüllt und über kurze Umläufe im Unterhaupt 
entleert. 
 
Unter Berücksichtigung der weiteren Randbedingungen wie der Grundwasserverhältnisse 
und des Baugrundes und unter Berücksichtigung der technischen und wirtschaftlichen Krite-
rien wie Machbarkeit, Herstellungskosten, Unterhaltungskosten, Nutzungsqualität und Bau-
zeit ist das Konzept für die neue Schleuse verfeinert worden.    
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Die Schleuse erhält als Obertor ein Drehsegment mit Füllmuschel mit einer kammerseitig 
angeordneten Energieumwandlungsanlage. Als Untertor wurde ein Stemmtor gewählt. Der 
Abfluss durch die beiden Umläufe im Unterhaupt wird über Drehsegmente geregelt. 
Die Häupter der Schleuse werden als Stahlbetonbauwerke ausgeführt. 
Im Bereich der Häupter sind die Lager und Antriebe der Tore und Umlaufverschlüsse unter-
zubringen. Außerdem befinden sich dort Räume für die Anschlüsse, die Technik, die Steue-
rung sowie die Pumpenkeller und die Zugänge zu den Revisionsräumen. Die Räume befin-
den sich auf verschiedenen Ebenen, sodass für die Erschließung Treppenhäuser erforderlich 
sind. 
Die Aufzählung und Beschreibung der in den Häuptern untergebrachten Räume und Vorrich-
tungen macht deutlich, dass für die Häupter - wie bei allen Schleusen - nur ein Stahlbeton-
bauwerk in Frage kommt. Für das Oberhaupt werden knapp 3.000 m³ Beton eingebaut, für 
das Unterhaupt etwas mehr als 10.000 m³. Die Stahlbetonbauwerke werden in trockengeleg-
ten Baugruben errichtet. Die Baugrubenwand wird teilweise als verlorene Schalung genutzt.  
         
Anders sieht es bei der Schleusenkammer aus. Dadurch, dass die Befüllung durch das O-
bertor und die Entleerung über kurze Umläufe im Unterhaupt erfolgt und dadurch, dass keine 
Sparbecken errichtet werden, sind in den Kammerwänden keine Fülleinrichtungen oder Zu-
läufe erforderlich. Es besteht also die Möglichkeit, die Baugrubenwand zur Kammerwand zu 
machen.  
Bei den beschriebenen Randbedingungen besteht die klassische Alternative zur Massivbau-
weise in der Spundwandbauweise. Die Baugrubenspundwand wird zur Kammerwand der 
Schleuse. Hierfür werden nach dem Bodenaushub die erforderlichen Ausrüstungsteile wie 
Poller und Steigeleitern an der freigelegten Spundwand angebracht. 
Die Spundwandlösung hat den Nachteil, dass Ungenauigkeiten beim Einbringen der Spund-
wand und Verformungen während des Aushubs dauerhaft in der späteren Kammerwand 
verbleiben. Außerdem bietet die Spundwand keine glatte Oberfläche, sodass es dadurch 
immer wieder zu Beschädigungen der Wand kommt. Beschädigungen sind unabhängig von 
der Ursache immer problematisch, weil die Spundwand gleichzeitig tragendes und dichten-
des Bauteil ist. Eine Undichtigkeit ist deshalb z.B. nicht durch den Austausch eines Bauteils 
zu beheben.     
Aufgrund der Nachteile der Spundwandlösung wurden im Rahmen der Variantenuntersu-
chung verschiedene andere Lösungen betrachtet.      
Nach umfassender Abwägung aller Vor- und Nachteile und der statischen Bemessung ergibt 
sich für den Kammerquerschnitt folgende Lösung: 
 
Die Baugrubenwand wird als überschnittene Bohrpfahlwand aus Bohrpfählen mit einem 
Durchmesser von 1,20 m hergestellt. Die Bohrpfähle werden einfach verankert. Nach dem 
Aushub werden die Verpresspfähle zur Verankerung und die 1,20 m dicke Unterwasserbe-
tonsohle eingebracht. Nach Trockenlegung der Baugrube wird zunächst die 1,00 m dicke 
Kammersohle hergestellt. Anschließend werden die Vorsatzschale und die Holme betoniert. 
Mit Hilfe der 10 cm dicken Ausgleichsschicht und der 40 cm dicken Vorsatzschale werden 
die herstellungsbedingten Ungenauigkeiten egalisiert.           
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Abb. 3: Kammerquerschnitt der Schleuse Dörverden  
 
Die Bohrpfahlwand übernimmt die tragende und die Vorsatzschale die dichtende Funktion 
der Kammerwand. 
 
Baudurchführung 
Die Auftragsvergabe für den Neubau der Schleuse Dörverden erfolgt voraussichtlich Anfang 
Oktober 2008. 
Der Ausbau der Vorhäfen einschließlich Dalben und Liegstellen erfolgt in einem weiteren 
Los, das voraussichtlich Ende 2009 ausgeschrieben wird. 
 
Aufgrund der Personalsituation wird für die Bauüberwachung vor Ort ein Ingenieurbüro ein-
geschaltet. Das Büro wird das NBA mit mindestens zwei Mitarbeitern über die gesamte Bau-
zeit unterstützen.            
